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ZAWSZE AKTYWNI 



Na rysunku polski samochód, pancerny 
wz. 34. Plapy modelu samochodu na str. 25. 

Rys. J .Magnuski 


SUKCES 

MODELARZY 

BUŁGARSKICH 

Wiadomość, którą podajemy naszym 
Czytelnikom, jest rewelacyjna. Takiego 
sukcesu bułgarskich modelarzy okręto¬ 
wych nie spodziewaliśmy się nawet po 
dobrych wynikach uzyskanych w 1965 r, 
na Mistrzostwach Europy NAVIGA w 
Katowicach. Tym razem pokazali swoją 
wartość na międzynarodowych zawo* 
dach rozegranych w końcu lipca br, w 
Ulm w NRF z udziałem najlepszych mo¬ 
delarzy z Austrii, Francji, Włoch, NRF, 
Holandii, Szwajcarii i Belgii. 

Popatrzcie na ztdobyte miejsca i sami 
osądźcie wartość tego sukcesu: 

Klasa FI — E5O0- P. Pandesow — III miej¬ 
sce* 

Klasa FI — V2.5. G. Kolew — II miejsce. 
Klasa FI — V5. P, Pand esów — I miej¬ 
sce a V, Chiberhien II* 

Klasa F3 — P, Pandesow — I miejsce. 
Klasa EH — M. Marinow — I miejsce. 
Klasa Al i Al. G. Mirów w obu klasach 
I miejsce. 

Klasa BI. — M. Mirów — I miejsce, 
a Li. Dimow — II miejsce* 

Na wspomnianych zawodach ustano¬ 
wiono dwa nowe rekordy Europy. Zdo¬ 
bywcami ich zostali: 

W klasie Al — G. Mirów wynikiem 
120.305 km/godz. 

W klasie Hl — G. Mirów wynikiem 
153,846 km godz. 

Za najlepsze wyniki uzyskane przez 
jednego zawodnika zawodnik bułgarski 
Georg Mirów uzyskał nagrodę specjalna 
— puchar miasta Ulm. Gratulujemy i ży¬ 
czymy naszym bułgarskim kolegom dal¬ 
szych sukcesów! 

Należy przy tym zaznaczyć, że był to 
pierwszy występ bułgarskich modelarzy 
okrętowych w kraju Europy zachodniej. 
Pierwszy i tak wspaniały, że wzbudził 
podziw wszystkich obecnych na tych za¬ 
wodach, JM 



# Grupa modelarzy okrętowych ze Starogardu Gdańskiego, pracująca 
pod kierunkiem instruktora Leona Kulińskiego, stale powiększa stan licz¬ 
bowy swoich modeli. Wykonane prace są następnie eksponowane na stałej 
wystawie w pomieszczeniach Powiatowego Domu Kultury, gdzie oglądają 
je tysiące młodzieży. 

Na ostatnio zorganizowanej wystawie eksponowano aż 38 prac. Jak na 
dorobek jednej modelarni borykającej się z dużymi trudnościami mate¬ 
riałowymi — to bardzo wiele. Wykonawcom należą się słowa uznania! 

Poniżej zamieszczamy kilka zasługujących na wyróżnienie prac. LM 


Model pchacza rzecznego — praca U-Ietniego Stefana Rutkowskiego , Jest on wyko¬ 
nany to podzżałce 1:50, całkowicie z metalu. 



Catkourtćle metalowy model statku ,.Hg- 
drograf" wykonany przez inslr. Leona 
Ralfńskiego, wg planó w opublikowanych 
w naszym miesięczniku w nr 7 —811365, 



Dziełem L, Kulińskiego jest także mo¬ 
del międzywojennego btmkrowca „Skar- 
boferme*\ 



Model polskiego wodolotu t ,Zryte 1 ” icgkonaJig wg planów zamieszczonych w ,Mo- 
delarzu" (nr j] f 12fl96S) przez Jana Gaszyńskiego 


MODEL SAMOCHODU 
Z SILNIKIEM „TEMP I” 

Zakład modelarsko-produkcyjny 


NAWET POCZĄTKUJĄCY MODELARZ 

może zbudować model samolotu 

KUPUJĄC 

NR 12 „PLANÓW MODELARSKICH" 
w którym znajdzie rysunki „JAKA 18 P“ 


DOSAAF w Kijowie wyprodukował 
zestaw samochodu wyścigowego. 
Zestaw ten można nabyć w skle¬ 
pach m (Kielar skich na terenie 
Związku Radzieckiego. Zaopatrzo¬ 
ny on jest w silnik o pojemności 
2,5 cm3, osiągający 14500 obr/min 
i moc 0,32 KM. Zbudowany z zes¬ 
tawu model osiąga prędkość 
120 km/h. 
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MIĘDZYNARODOWE ZAWODY 
MODELI PŁYWAJĄCYCH 
PAŃSTW SOCJALISTYCZNYCH 



Zawody odbyły sie w dniach 25—31 
sierpnia br. w Tarnopolu na Ukrainie — 
ZSRR, Wzięły w nich udział 8-osobowe 
zespoły modelarzy: z ZSRR, Bułgarii, 
Czechosłowacji, NRD, Rumunii, Węgier 
oraz Polski, 

Bezpośrednim terenem startów był 
akwen w miejscowym parku oraz znaj¬ 
dujące się tuż obok niego jezioro. 

Program zawodów obejmował klasy 
modeli: 

— radiem sterowanych (F-2, F-3 i F-i), 

— ślizgów o poj, silnika 2,5 cm 3 , 5 cm% 

10 cm 1 , <A-ł. A-2. A-3) 

—■ statków handlowych (EH) 

— okrętów wojennych (EK) 

— okrętów podwodnych (EU) 

— modeli żaglowych (DM) 

Wyniki zespołowe; 

1} ZSRR — 425,04 pkt* 

2) Węgry — 319,00 pkt. 

3} CSRS — 294,44 pkt, 

4) Rumunia — 109,09 Pkt, 

5) Bułgaria — 173,1 pkt* 

0) Polska — 159,70 pkt. 

7) NRD — 0 pkt. 

Niezwykłego pecha miała ekipa mode¬ 
larzy NRD, które! modele dotarły do 
Tarnopola ze znacznym opóźnieniem, w 
dodatku poważnie zniszczone. Toteż 
mimo formalnego dopuszczenia do star¬ 
tów nie udało się jej zająć punktowa¬ 
nego miejsca, 

W poszczególnych klasach startowało 
6—3 zawodników* Jedynie klasa modeli 
okrętów podwodnych była obsadzona sła¬ 
biej — tylko przez modelarzy ZSRR 
i Węgier. 

indywidualnie pierwsze miejsce zajęli 
modelarze: 

— w klasie modeli radiem sterowanych 
(F-2/F-3) — ZSRR, w polowaniu na 
baloniki (F-4) — ZSRR. 

— ślizgów 2,5 cm J (120 km/g od z,) — ZSRR, 
ślizgów 5 cm 1 (120,3 km/godz„ Czecho¬ 
słowacji, ślizgów 10 cm* (140,6 km/godz. 
— ZSRR, 

— modeli redukcyjnych statków handlo¬ 
wych (EH) — ZSRR, okrętów wojen¬ 
nych — Bułgarii, okrętów podwodnych 
— ZSRR. 

— modeli żaglowych (DM) — ZSRR, 

Naszym modelarzom wyraźnie się nie 
powiodło, zajmowali z zasady ostat- 
nie^ lub przedostatnie miejsce. Jedynie 
kol. A, Zającowi, z Krakowa, startują¬ 
cemu w klasie modeli redukcyjnych 
statków handlowych udało się zdobyć 

11 miejsce* Stanowi to niewątpliwie po¬ 
ważny, lecz szkoda, że jedyny sukces 
naszych modelarzy. 

Prawdziwą sensację wywołały modele 
okrętów podwodnych, z którymi starto¬ 
wali modelarze ZSRR. ich Interesujące 
sylwetki o nowoczesnych kształtach (cy¬ 
gara) mknęły z niezwykłą prędkością 
(6 m/sek.) wynurzając się z wody jakby 
na rozkaz — dopiero w bramce. Jest w 
ogóle bezspornym faktem, że modelarze 
radzieccy byli wszechstronnie i wzorowo 
przygotowani do zawodów 1 stąd osiąg¬ 
nęli w nich bardzo poważne sukcesy. 


Kształtując sobie opinię o wynikach 
naszych modelarzy warto wiedzieć, 
że zarówno zasady startów, ocena 
— wymogi dla modeli jak i punktacja 
były dokonywane w oparciu o regulamin 
obowiązujący modelarzy ZSRR, który 
jest nieco odmienny od stosowanego 
u nas regulaminu NAVIGA. Np. zgod¬ 
nie z obowiązującym na zawodach re¬ 
gulaminem — w ramach punktacji ze¬ 
społowej z każdej reprezentacji mógł 
startować tylko jeden zawodnik, z 1 
modelem w jednej klasie. Klasy F-l 
w ogóle nie było w programie imprezy. 
Natomiast w ramach punktacji indywi¬ 
dualnej każdy zawodnik mógł starto¬ 
wać w kilku klasach* otrzymując odpo¬ 
wiednią nagrodę — zgodnie z zajętym 
miejscem w stosunku do ogólnej liczby 
startujących. 

W odniesieniu do modeli redukcyj¬ 
nych wymagana była skala 1:73 lub 1:100, 
zaś plan modelu nie był wymagany, W 
modelach ślizgów wymagane były kra¬ 
ny, W modelach radiem sterowanych, 
każdy ze startujących modelarzy wyko¬ 
nywał w F-2 (F-2 zmodyfikowanej pole¬ 
gającej m, in* na wykonywaniu wejścia 
biegiem wstecznym do środkowych bra¬ 
mek) oraz F-3 tylko po 1 starcie, a su¬ 
ma tych trzech startów stanowiła ocenę 
w klasie modeli radiem sterowanych. 
Polowanie na baloniki stanowiło od¬ 
dzielną klasę. 

Zmiany powyższe i szereg innych były 
zaskoczeniem dla naszych modelarzy 
i miały negatywny wpływ na ich 
końcowe wyniki indywidualne L zespo¬ 
łowe. 

Organizator imprezy wyjaśnił wpraw¬ 
dzie* że obowiązujące zasady — wymogi 
były w odpowiednim czasie podane 
wszystkim organizacjom zainteresowa¬ 
nym imprezą. Nie zmieniło to jednak 
istoty niekorzystnej dla naszych mode¬ 
larzy sytuacji. Wystarczy jednak podać, 
że na przykład kol. J. Debowski z Kra¬ 
kowa przygotował swój model redukcyj¬ 
ny „BURZY” w skali 1:50, za co Już 
w ocenie za wykonanie otrzymał punk¬ 
ty karne i to w drodze wyjątku. Istnia¬ 
ła bowiem podstawa w ogóle do dyskwa¬ 
lifikacji. Kol. St. Boślak z Poznania, 
jako przezorny modelarz zabrał ze sebą 
„na wszelki wypadek” 2 modele radiem 
sterowane FI ł F2, Niestety taki dobór 
okazał się mylny, a raczej intuicyjnie 
zawodny, bowiem klasy FI w ogóle nie 


byio w programie. Błedem byłoby jed¬ 
nakże sądzić, że powyższe czynniki zde¬ 
cydowały głównie o uplasowaniu się na¬ 
szych modelarzy na końcowych miej¬ 
scach, W klasach modeli radiem ste¬ 
rowanych zdecydowały o tym kiepskie 

— Własnej konstrukcji aparatury a także 
akumulatory, W ślizgach zadecydowały 
zużyte ł nie najlepszej jakości silniki 
oraz podobne świece zapłonowe, brak 
części zamiennych itp, A warto wie¬ 
dzieć, że jedynie nasi modelarze mieli 
aparatury własnej konstrukcji — inni 
produkcji fabrycznej, przeważnie „Metz” 
i „Variophon”, 

Radzieccy modelarze mieli wprawdzie 
inne aparatury — krajowe, lecz również 
produkcji fabrycznej, W ślizgach prze¬ 
ważały silniki „Super Tiger” oraz 
„Rassi”, wśród modelarzy węgierskich, 
stosowane dotychczas „Moki", wśród 
modelarzy czechosłowackich — MVVS, 
W modelach redukcyjnych występowały 
precyzyjne urządzenia żyroskopowe. To¬ 
też śmiało można stwierdzić, że nasi 
modelarze mimo stosunkowo starannego 
przygotowania się do zawodów, wkłada¬ 
nia maksimum wysiłków dla osiągnię¬ 
cia dobrych wyników, odpowiednich 
konstrukcji modeli — nie byłi w stanie 
osiągnąć większych sukcesów w zawo¬ 
dach, Odnosi się to szczególnie do śli¬ 
zgów 1 modeli zdalnie sterowanych. 

Odmiennego potraktowania wymagają 
nasze wyniki w modelach żaglowych 
w których kol* J. Malinowski z Gdań¬ 
ska zajął zdecydowanie ostatnie miejsce. 
Nie będzie chyba przesadą stwierdzić 
że nic był on wraz ze swym modelem 
przygotowany do zawodów. Jego mo¬ 
del nie był w ogóle dostosowany do 
silniejszych wiatrów. Posiadanie nie 
wiadomo w Jakim celu 2 podobnych ża¬ 
gli, brak natomiast żagli sztormowych 

— z góry przesądzało o jego przegranej. 

Generalizując problem zabezpieczenia 
naszym modelarzom równych szans w 
zawodach międzynarodowych potrzebne 
są 3 czynniki: odpowiedni sprzęt, sprzęt, 
jeszcze raz sprzęt. 

Na zakończenie nie sposób pominąć 
jednego, ważnego aspektu imprezy* a 
mianowicie sprawnej organizacji 1 wzo¬ 
rowego porządku. Spokój, brak nerwo¬ 
wości podczas zawodów, w tym i pod¬ 
czas startów, brak zbednej bieganiny 
personelu organizatorskiego lak i za¬ 
wodników — oto cenne elementy* na¬ 
dające imprezie właściwy charakter. 

H* PIOTROWSKI 
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BUDUJEMY MODELE Z BLACHY 


SATELITARNE 




{ci oko Aczenie z tir u 3U96&) 

Z kolei jedną część rozcieńczamy dwo¬ 
ma częściami {objętościowo) lakieru 
nitro. Masą należy dobrze wymieszać, 
aby nie pozostały w niej nie rozpusz¬ 
czone grudki talku. Tak przygotowa¬ 
ną szpachlówką, za pomocą płaskiego 
t miękkiego pędzla, pokrywamy równo¬ 
miernie cały model warstwą o odpo¬ 
wiedniej grubości. 

Czynność tę powtarzamy po kilku go¬ 
dzinach, gdy pierwsza warstwa całkowi¬ 
cie wyschnie. Nie wcześniej niż po 24 
godzinach szlifujemy model papierem 
ściernym. Wszelkie wgłębienia, które 
niewątpliwie jeszcze pozostaną, pokry¬ 
wamy ponownie warstwą masy* tym ra¬ 
zem nieco gęstszej* Aby uzyskać w 
pełni pożądany efekt czynności szpach¬ 
lowania i szlifowania papierem ścier¬ 
nym powtarzać powinniśmy kilkakrot¬ 
nie, Pozwoli nam to uzyskać płynną 
linię kadłuba (rys* 5). 


WO-r*ti*J(A 

sjuouJHdulłi 


rys. 5 


CIEKAWE 

KONSTRUKCJE 


(dokończenie z nru 9/86) 


Przywieźli ją na tegoroczne zawody 
modelarze z Katowic. Jak widzimy na 
przedstawionych zdjęciach, wyrzutnia 
ta charakteryzuje się dużą dojrzałoś¬ 
cią konstrukcyjną. Można z niej wy¬ 
rzucać rakiety o różnych kalibrach 
i długościach. W tym celu wystarczy 
tylko rozsunąć prowadnice. Kąt usta¬ 
wienia wyrzutni można zmieniać — 
dowolnie w dwóch płaszczyznach. 

Dla rakiet o jednakowym kalibrze 
stosuje się wyrzutnie prętowe o sta¬ 
łym utwierdzeniu prowadnic. Aby za¬ 
pewnić większą sztywność prowadnicom 
obudowuje się je kratownicą tak Jak 
to przedstawiono na fot* 7* 

Na zakończenie pozostały Jeszcze do 
omówienia urządzenia zapłonowe* Vł 


OBSERWATORIUM 

ASTRONOMICZNE 

„OAO * I” 


Harmonijne przejście skrzydeł i sta¬ 
teczników w kadłub osiągamy przez kil¬ 
kakrotne nałożenie warstw szpachlówki, 
pamiętając o tym, że kolejną warstwę 
kłaść można dopiero po całkowitym 
wyschnięciu poprzedniej* Po ostatecz¬ 
nym wyczyszczeniu bardzo drobnym pa¬ 
pierem ściernym nanosimy za pomocą 
elastycznej linijki linie podziału obla- 
chowanla skrzydeł, stateczników, kadłu¬ 
ba itp. 

Czynnością wieńczącą dzieło jest nie¬ 
wątpliwie malowanie. Dlatego należy 
mu poświęcić sporo czasu 1 uwagi. Ma¬ 
lujemy lakierami nitro silnie rozcieńczo¬ 
nymi* Pędzle muszą być koniecznie 
płaskie 1 bardzo miękkie. Jako zasadę 
należy przyjąć, iż malujemy „na krzyż' 1 
tzn. jedną warstwę kładziemy wzdłuż, 
a jedną w poprzek malowanej płasz¬ 
czyzny, Po wyschnięciu tych dwóch 
warstw przecieramy powierzchnię bar¬ 
dzo drobnym papierem ściernym 1 ma¬ 
lujemy ponownie. Ostatnią warstwę 
szlifujemy pastą do szlifowania po¬ 
wierzchni lakierowanych, która zbiera 
wszelkie nierówności i nadaje po¬ 
wierzchni lustrzany połysk. 

Prace wykończeniowe, jak np. cszkle- 
nie kabiny, jej wyposażenie, podwozie 
śmigła itp.j wybiegają poza ramy tego 
artykułu i zależa poza tym w głównej 
mierze od materiałów, Jakimi dysponu¬ 
jemy, Dodać tylko chciałbym, iż wszel¬ 
kie próby wykonania poprawnych kó¬ 
łek czy też kołpatka śmigła bez pomo¬ 
cy tokarni skazane są na niepowodze¬ 
nia* Warto jednak poświęcić trochę 
czasu i wysiłku, aby wykonać model 
tak, by był 1 estetyczny* i trwały* 

BOHDAN WASLAK 


8 kwietnia lfl&J r, wysłano w prze¬ 
strzeń kosmiczną pierwsze amerykań- 
skie satelitarne obserwatorium astrono- 

n5S 2 kG ^ masie użytecznej 

1755 kg, Do tego celu wykorzystano ra¬ 
kietę nośną Atlas-Agena. Obserwatorium 
to należy do najcięższych o najbardziej 
skomplikowanych satelitów wysłanych 
kiedykolwiek przez USA, 

Pierwszą taką trudnością było zapew¬ 
nienie satelicie doskonałej stateczności. 
Dopuszczalne przesunięcie w przestrzeni 
Kosmicznej me powinno przekroczyć 
0,1 sekundy łukowej* a tymczasem 
geofizyczne laboratoria satelitarne o GO 
mogą „kiwać się*' w granicach plus mi¬ 
nus 2 stopnie. 

Te nieprzewidziane zakłócenia w locie 
sztucznych satelitów o tak małej masie 
mogą być spowodowane przez oddziały- 
wanje pola magnetycznego Ziemi i ewen¬ 
tualnie innych, takich pól powstających 
wewnątrz samych satelitów (Jak np. 
wskutek przepływu prądu). 

Do innych niespodzianek oddziaływa¬ 
jących na ten obiekt, najeżą meteoryty, 
pył kosmiczny, ciśnienie promieniowania 
słonecznego* To ostatnie zjawisko Jest 
wyczuwalne przy obiektach kosmicznych 
wyposażonych w dodatkowe wystające 
powierzchnie zewnętrzne jak np. tace 
z ogniwami słonecznymi* 

Wszystkie te czynniki zmuszają obiekt 
do niepożądanej zmiany usytuowania 
w przestrzeni kosmicznej. 

Istnieją Jeszcze inne problemy związa- 


ostatnlm okresie lansuje się lekkie 
i sprawne zapalarki. 

Rozpoczęliśmy nowy rok szkolny* 
Zwykłe w tym czasie układamy sobie 
program, co chcemy zrobić i co 
osiągnąć na przyszłych zawodach. Wte¬ 
dy zadajemy sobie pytanie, jakie 
warunki mamy na zrealizowanie na¬ 
szego zamierzenia* Celowe może się 
okazać wykorzystanie doświadczeń star¬ 
szych kolegów. Do nich możemy dodać 
nasze projekty, rozwijać własne kon¬ 
cepcje. Tym wszystkim życzę sy Ste¬ 
rn atycznej pracy* 

B. W* 


rot* 6 


rot. 7 






















ne z obserwacją gwiazd i galaktyk* W 
pierwszym rządzie chodzi tu o utrzy¬ 
manie stałej temperatury wewnątrz 
obiektu, bez wzglądu na to, czy satelita 
znajduje się w pełnym Świetle słonecz¬ 
nym czy tez Jest w cieniu ziemi* Nie¬ 
dopuszczalne są zatem zmiany tempera¬ 
tury wewnątrz satelity nawet o 1 sto¬ 
pień Celsjusza* A wiemy przecież, że 
źródłem ciepła oddziaływającego na 
omawiany obiekt jest promieniowanie 
cieplne wysyłane przez ziemię, jak rów¬ 
nież ciepło, którego źródłem jest pokła¬ 
dowa aparatura elektroniczna* Z tego 
też względu stosuje sie specjalne po¬ 
wierzchnie wypromieniowujące energię 
cieplną jak też odbijające promieniowa¬ 
nie zewnętrzne* 

Zastosowany w tym obiekcie teleskop 
o średnicy zwierciadła 90 cm posiada 
zdolność rozdzielczą powyżej 0,1 sekun¬ 
dy luku* Ż tych też względów konieczne 
Jest wykonanie wspomnianego zwiercia¬ 
dła z niespotykaną dotychczas precyzją* 

Zdjęcia wykonane przy użyciu wspom¬ 
nianego teleskopu ujawniają dalekie 
gwiazdy, 1 galaktyki nigdy dotąd nie 
obserwowane* Zaleta teleskopu Jest też 
brak promieniowania atmosferycznego 
wywołującego zamglenie kliszy oraz du¬ 
ża zdolność rozdzielcza urządzenia sate¬ 
litarnego* 

przewiduje się umieszczenie przyszłych 
obiektów z tej serii na orbitach znacz¬ 
nie dalej odległych od naszej planety — 
na orbicie równikowej*, W takim wypad¬ 
ku satelita będzie znajdował się na wy¬ 
sokości około 35 700 km nad powierzch¬ 
nią Ziemi — więc ruch tego satelity 
będzie zsynchronizowany z ruchem obro¬ 
towym planety* Taki obiekt będzie mógł 
być wtedy obsługiwany zaledwie przez 
Jedną stację naziemną, co w dużej mie¬ 
rze zmniejszy koszty związane z tym 
przedsięwzięć i em * 

Przedstawionego na rysunku l satelitę 
możemy wykonać w postaci modelu* Do 
tego celu mogą być wykorzystane do¬ 
wolnie dostępne materiały modelarskie* 
Wykonanie modelu nie odbiega od tech¬ 
nologii poprzednio omawianych modeli 
satelitów* 

mgr inź* BOHDAN WĘGRZYN 
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KWD w całej okazałoś ci pod kangurem w Lisich Katach, 


RWD — 

STARTUJE 
PO REKORD 

W drugiej połowie lipca na lotnisku 
Wyczynowej Szkoły Szybowcowej w 
Lisich Kątach zorganizowano obóz mo¬ 
delarski, który miał, między innymi, 
stworzyć korzystne warunki dla podję¬ 
cia prób rekordowych, Do tych ostat¬ 
nich przygotowywałem się od kilku 
lat, projektując specjalnie przystoso¬ 
wany redukcyjno-lataj ący model RWD- 
5bis, kilka wariantów wyrafinowanego, 



Startujmy po rekord. 


dwusilnikowego modelu długodystanso¬ 
wego o nazwie „Maraton" oraz silni¬ 
kową wersję szybowca „Delfin* 1 * 

W rezultacie już w roku 1963 obla¬ 
tana została ultra lekka wersja RWD- 
5bis, następnie po długich kalkulac¬ 
jach teoretycznych, zdecydowałem się 
na budowę modelu dwusilnikowego 
według trzeciego projektu i model ten 
(„Maraton-3") wykonałem w 1965 r. 
wspólnie z kolegą Ludomirem Nowa¬ 
kowskim, którego udało mi się zainte¬ 
resować Ideą „zwariowanego samolo¬ 
tu” — czegoś pośredniego między kacz¬ 
ką, szybowcem a odrzutowcem, W 1905 
r. oblatany został również motoszybo- 
wiec Delfin-3M. W tym czasie wyko¬ 
na łem wiele prób z silnikami i pali¬ 
wami oraz wiele obliczeń teoretycz¬ 
nych, które zajmują obecnie sporą 
teczkę* Wszystko było przygotowane na 
rok 1965, jednak braki w aparaturze 
I niemożność wyjazdu na obóz pokrzy¬ 
żowały moje plany. Dopiero w tym 
roku — niestety nie w ścisłym 
terminie i bez kolegi Nowakowskiego, 
którego sprawy zawodowe zatrzymały 
w domu— wyjechałem do Lisich Ką¬ 
tów, wioząc cztery modele 1 mnóstwo 
wyposażenia. Towarzyszył mi inż. Woj¬ 
ciechowski, który zabrał ze sobą za¬ 
pasową aparaturę. 

-► 

REKORDOWY, ZDALNIE KIEROWANY 
MODEL, RWD-5BIS KONSTR. WIE¬ 
SŁAWA S CHI ERA 

Dane modelu 

1* Rozpiętość — 1736 mm 

2, Powierzchnia całkowita — 54,0 dcm' 

3, Powierzchnia skrzydła — 43,9 dcm* 

4. Powierzchnia sta tęcz. poz. — 10,1 dcm* 

5. Całkowity ciężar modelu z paliwem 

— 2300 G 

6. Całkowity ciężar modelu bez pali¬ 
wa — 1980 G 

7, Obciążenie powierzchni całkowitej 

— 43,5—36,7 G/dcm* 

8. Silnik MVVS — 2,5 TR z regulacją 
obrotów, obroty max. — 10.903 obr./min 
obroty dławione — 4.000 obr/min. 

9, Śmigło 2dQ mm X 199 mm 

10. Aparatura 4-kanałowa typu Vario- 
phon-Varioton 

11. Organy sterowane: 

— ster kierunku 

— silnik 

— t rym er statecznika wysokości 
Uzyskane wyniki rekordowe 

27. VII. 66 r. — długotrwałość 55 min 
56 sek. 

29. vn. 66 r. — wysokość 650 m nad 
poziom startu. 


Pierwsze dni pobytu miały dla mnie 
charakter lotnego rekonesansu, Teren 
nad lotniskiem został dokładnie spe¬ 
netrowany przez „Delfina 3”, który w 
kilku nazbyt przedłużających się lo¬ 
tach dał znać o istnieniu silnej ter- 
miki i to w godzinach wcale do tego 
n ieprze widziany ch 4 

Początkowo mój plan przewidywał 
podjęcie próby bicia rekordu długo¬ 
trwałości modelem szybowca na zboczu 
przy wykorzystaniu termiki. Wiatr jed¬ 
nak wlał przeciwnie i tej taktyki na¬ 
leżało zaniechać. Postanowiłem użyć 
do tego celu motoszybowca „Del¬ 
fin 3M" zaopatrzonego w nieco mocniej¬ 
szy silnik „willo” o pojemności 1,3 
cm 1 <do zwykłych lotów model wypo¬ 
sażony by! w silnik Jeua-I), Już w 
pierwszych lotach, mimo że zbiornik 
paliwa pozwalał najwyżej na 4—5 mi¬ 
nutową pracę Silnika, model osiągnął 
wysokość rzędu 300—509 m, a następ¬ 
nie wykonał lot ślizgowy ze stałą ten¬ 
dencją do wznoszenia się, tak że po 
20 minutach z trudem udało mi się 
zmusić go do lądowania. Lot taki pow¬ 
tórzyłem następnego dnia, pewien byłem, 
że uzyskanie czasu i wysokości rekordo¬ 
wej przyjdzie bardzo łatwo, tym bar¬ 


dziej że oficjalna próba w dniu 22 
lipca została podjęta w południe przy 
pięknej i na oko termicznej pogodzie, 
fc, d. na sir. 8) 



Powrót z rekord o ui ej upsoltości. 
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BUDUJEMY ODBIORNIK RC 


Opisywany odbiornik Jest modyfikac¬ 
ją odbiornika „Orbit-1”, którym zajął 
się numer 7/64 czasopisma ,,Modelar ł \ 
Zmiany polegają głównie na zastąpie¬ 
niu trudno dostępnej lampy subminia¬ 
turowej 1F2B, lampą 3S4T oraz na zasto¬ 
sowaniu krajowego transformatorka 
T-21. Odbiornik ten podczas blisko 2- 
letniej eksploatacji nie wykazał żadnych 
usterek, zarówno przy sterowaniu mo¬ 
delu latającego, Jak I pływającego, 
przy b. niskiej temperaturze wody w 
marcu. Zaletą odbiornika jest mały 
ciężar i niewielki pobór mocy (koszt 
1 godziny pracy odbiornika wynosi o- 
kolo 10 zł), zasiąg z nadajnikiem o mo¬ 
cy 3 W (modulator lampowy) wynosi 
około 600 m. Cechą szczególną odbior¬ 
nika jest zasilanie zarówno lampy jak 
i wzmacniacza tranzystorowego Jednym 
źródłem zasilania o napięciu 23,5 V* 


OPIS BUDOWY 

Zamieszczony schemat montażowy jest 
przystosowany do części niemlniaturo- 
wyeh, a więc ogólnie dostępnych na 
terenie całego kraju. Przystępując do 
budowy wykonujemy w pierwszej ko¬ 
lejności płytki montażowe wiercąc w 
odpowiednich miejscach otworki pod 
nity rurkowe, cewkę, podstawkę lam¬ 
pową i przekaźnik. Po przygotowaniu 
płytki osadzamy w odpowiednich ot¬ 
workach części lutując je do nitów 
rurkowych. Transformator montujemy 
w ten sposób, że wkładamy go w wy¬ 
cięcie płytki, a następnie końce alu¬ 
miniowe) obejmy przekładamy przez 


otworki w płytce i zaginamy z dru¬ 
giej strony. Połączeń między częściami 
dokonujemy srebrzonym drutem mie¬ 
dzianym, Następnie wykonujemy cew¬ 
kę (23 zwoje drutem DNU 0 0,3 mm na 
korpusie 0 0,8 mm z rdzeniem prosz¬ 
kowym) i dławik (nawinięty do wypeł¬ 
niania na oporniku 1 M fi 0,5 V drutem 
DNE 0 0,1 mm>. Osobno montujemy 

płytkę, na której znajduje się przekaź¬ 
nik i cewka, a osobno tę, na której 
znajduje się lampa, zostawiając przewo¬ 
dy odpowiedniej długości na wzajemne 
połączenie przy montażu całości. Należy 
zwrócić uwagę na odprowadzenie ciepła 
przy lutowaniu tranzystorów. Na zakoń¬ 
czenie wykonujemy osłonę przekaźnika 
z blachy żelaznej, np, z puszki po kon¬ 
serwach, łącząc ją z minusem 22,5 V, 
Przed włączeniem zasilania wskazane 
Jest uważne sprawdzenie połączeń 
(szczególnie tranzystorów). 


URUCHOMIENIE I REGULACJA 

Uruchomienie rozpoczynamy od po¬ 
łączenia żarzenia 1 sprawdzenia, czy 
lampa się żarzy. Następnie włączamy 
napięcie 22,5 V, przy włączaniu prze¬ 
kaźnik powienien drgnąć, W następnej 
kolejności włączamy nadajnik i obra¬ 
cając rdzeniem cewki doprowadzamy 
do zestrojenia odbiornika z nadajni¬ 
kiem. Podłączając do końcówek prze¬ 
kaźnika słuchawki] możemy sprawdzić 
zestrojenie ustawiając rdzeń w takim 
położeniu, przy którym sygnał modu¬ 
lujący będzie słyszany najsilniej, Ml- 
liamperomierz włączony w szereg z 



przekaźnikiem powinien wykazał 
znaczny przyrost prądu przy sygnale* 
Przykładowo w opisanym odbiorniku 
prąd płynący przez przekaźnik wyno¬ 
sił; 

przy wyłączonym nadajniku 1 mA 
przy włączonej lali nośnej M mA 
przy sygnale fali modulowanej • mA 

Dokładniej szego zestrojenia dokonu¬ 
jemy w terenie oddalając *tę z nadaj- 
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niklem na odległość około 50 m, przy 
czym odbiornik wyposażamy w antenę 
o długości około 90 cm. Oprócz regu¬ 
lacji rdzeniem cewki dokonujemy re¬ 
gulacji również potencjometrem 47 k& 
obracając go śrubokrętem z materiału 
izolacyjnego, aż do wystąpienia naj¬ 
wyższych zmian prądu. 

Oprócz przekaźnika 2,5 k O można 
zastosować przekaźnik o Innej opor¬ 
ności, nie mniejszej jednak niż lk^. 


{e> d. ze str* 6) 

Niestety i tym razem nie powiodło się. 
Zawiódł silnik, który nie uzyskał 
właściwych obrotów, co w re z ul t a cie 
nie pozwoliło na osiągnięcie zamierzo¬ 
nej wysokości. Trzy kolejne próby 
skończyły się lądowaniem po około S 
minutach lotu. Przy okazji wszyscy 
stwierdzili, że noszeń termicznych nic 
było ani śladu — były natomiast solid¬ 
ne duszenia. Następny dzień straciłem 
na bezskutecznych próbach doprowa¬ 
dzenia silnika do stanu używalności. 
Ten typowy okaz brakoróbstwa nie 
dał się Jednak „zaczarować" i pozostał 
głuchy na wszelkie namowy do właś¬ 
ciwej pracy, a ponieważ drugiego sil¬ 
nika nie było — należało zrezygnować 
i z motoszybowca. 

Przystąpiłem więc do prób z długo¬ 
dystansowcem — dwusilnikowym „Mara¬ 
tonem”, Model był niedawno przera¬ 
biany i nie oblatany jeszcze całkowi¬ 
cie* Pierwsze próby w locie ślizgowym 
wypadły nadzwyczaj dobrze. Model wy¬ 
regulowany teoretycznie, bez najmniej¬ 
szych poprawek w kątach, wykonał 
piękne i bardzo stateczne loty śllzgo- 
w ? ł Pierwszy lot silnikowy postano¬ 
wiłem wykonać przy użyciu tylnego 
silnika. I to stało się przyczyną nie¬ 
szczęścia. Silnik ten przewidziany ja¬ 
ko pomocniczy, mający z a zadanie 
kompensowanie nurkującego działania 
przedniego silnika, spowodował, pod¬ 
czas wznoszenia, przeciągnięcie modelu — 
niewinne co prawda, ale delikatne 
skrzydełko zaczepiło o ziemię i pękło. 
Postanowiłem, przewidując, że oblata¬ 
nie „Mara tona" może się przedłużyć, 
odłożyć remont na później a zabrać 
się do ostatniego samolotu —do pewne¬ 
go i poczciwego „erwudziaka". Mon¬ 
taż modelu, który przywiozłem w częś- 
ściach podstawowych, wykonywany przy 
pomocy inż, Wojciechowskiego ii in¬ 
nych kolegów, trwał cały dzień. Tru¬ 
dno opisać, jaką „szkołę” może dać 
„mechanikom" taki mały, delikatny i 
niepozorny samolot, W rezultacie w 
przepaścistym pudle kadłuba „upchnię¬ 
te" zostały wszystkie mechanizmy. 

Do lotu rekordowego RWD zaopa¬ 
trzona została w sterowanie kierun¬ 
kowe (2 kanały), regulację obrotów 
silnika (2 kanały) oraz sprzęgnięty z 
silnikiem mechanizm przestawiający sta¬ 
tecznik poziomy na większe kąty na¬ 
stawienia, co stanowiło zabezpieczenie 
przed nadmiernym wznoszeniem się 
modelu przy ekonomicznej pracy silnika 
(dławienie silnika pozostawało jako 
ostateczność, gdyż powodowało wzrost 
zuzycia paliwa). Jako dalszy etap pra¬ 
cy wykonaliśmy pomiary obrotów silni¬ 
ka 1 ustaliliśmy najwłaściwszą regulację, 
a następnie model wykonał sześć lotów 
sprawdzających, podczas których usta¬ 
lono, że silnik zużywa praktycznie od 
10 do 6 cm 5 paliwa na minutę, zależnie 
od warunków pracy I ustawienia prze- 
pustnicy gaźnika. Wszystko gotowe by¬ 
ło do podjęcia próby, ze względu na 
bezpieczeństwo postanowiłem startować 
na rażie do rekordu długotrwałości I 
to jedynie przy pogodzie prawie bez¬ 
wietrznej (w czasie prób stwierdziłem 
bowiem, że na wysokość kilkuset me¬ 
trów wieją silne wiatry i model — mi¬ 
mo pozornej ciszy, jaka panuje na do¬ 
le — ma trudności z lotem pod wiatr) 
Ł w warunkach możliwie a termiczny eh 
(RWD wyjątkowo dobrze szybuje na 
termice). Warunki takie zaistniały 27 
lipca po południu. Tego dnia o godzi¬ 
nie 17,00 po zatankowaniu 500 cm 1 pa¬ 
liwa (średnio na 1 godz, pracy silni¬ 
ka) model wystartował wyrzucony z 
ręki* I tym razem nie wszystko było 


W opisanym odbiorniku zastosowano 
przekaźnik MT-6 produkcji krajowej' 
Jeżeli odbiornik nie pracuje (nie ma 
szumu superreakcji), w pierwszej ko¬ 
lejności sprawdzamy napięcia zasila¬ 
jące, montaż, opornik 2,2 Mi? wraz z 
kondensatorem sprzęgającym 50 pF 
oraz lampę, w przypadku nieprawi¬ 
dłowej pracy wzmacniacza sprawdza¬ 
my tranzystory, elektrolity i transfor¬ 
mator* 

JANUSZ PIETRZAK 


w porządku. Okazało się, że ciśnienie 
atmosferyczne tego dnia zwiększyło się 
znacznie, a ustalona poprzedniego dnia 
regulacja silnika okazała się niewłaś¬ 
ciwa. Zaraz po starcie obroty silnika 
spadły i model uzyskawszy wysokość 
hangarowego dachu rozpoczął bezna¬ 
dziejną walkę o każdą minutę utrzy¬ 
mania się nad ziemią. Było to równie 
męczące dla niego, gdyż silnik się prze¬ 
grzewał, jak i dla mnie pilotującego 
go na tej „grobowej” wysokości. Trwa¬ 
ło to w sumie 16 minut, po czym „mo¬ 
torek" zadławi! się ostatecznie, a mo¬ 
del ciężko osiadł na ziemi. Następny 
lot skończył się jeszcze prędzej, bo po 
6 minutach —tym razem z winy Insta¬ 
lacji paliwowej, do której dostało się 
powietrze. Instalacja została więc „na 
gorąco" zmodyfikowana i do głównego, 
elastycznego zbiornika, znajdującego się 
w kabinie, dołączone zostały dwa po¬ 
mocnicze zbiorniczki wyrównawcze. 
Silnik pracował teraz prawidłowo i 
model wystartował po raz trzeci po 
to tylko, aby na pełnym gazie, ' przy 
dużej prędkości, uderzyć w ziemię* 
Przyczyna tego była prosta — w cza- 
się prób silnika na ziemi przestawiłem 
ttymer statecznika 1 zapomniałem o 
tym wypuszczając model. Całe szczęś¬ 
cie konstrukcja stanęła na wysokości 
zadania, toteż mimo obciążenia przez do¬ 
datkowo 0,5 I paliwa kadłub wytrzymał 
uderzenie i nic się nie stało. Po dwóch 
godzinach takich zmagań byłem już 
zmęczony, więc nie zastanawiając się 
wiele — po przestawieniu trymera i za¬ 
puszczeniu silnika — wyrzuciłem model 
po raz czwarty w powietrze. Silnik 
zagrał tym razem prawidłowo i mo¬ 
del, ocierając się o wierzchołki oka- 
łających lotnisko sosen, zaczął wzbijać 
się wcale szparko* Była już godzina 
19*00 i zbliżał się wieczór, „erwudziak" 
„rwał" do góry, a jego sylwetka za¬ 
częła się rozmazywać na tłe ciemnieją¬ 
cego nieba. Obecni rozpoczęli Już za¬ 
kłady, czy wysokość wynosi 800 czy 
1200 metrów i jsk wiele pozostało 
jeszcze do pułapu chmur. Wysokość 
była rzeczywiście znaczna, zdecydowa¬ 
łem się więc zdławić obroty silnika, 
choć z punktu widzenia ekonomii jego 
pracy było to niewskazane. I wówczas 
konsternacja— silnik nie daje się zdła¬ 
wić, choć obroty jego spadają, co 
świadczy o tym, że mechanizmy dzia¬ 
łają prawidłowo. Widocznie w czasie 
poprzedniej kraksy zmieniła J się regu¬ 
lacja, której w pośpiechu nie popra¬ 
wiłem* Czas upływa, dotychczasowy re¬ 
kord (33 min) już padł, noc zapada, 
a „modelik” wznosi się żwawo jakby 
pozazdrości! Skarżyńskiemu Jego noc¬ 
nego rekordowego lotu sprzed 33 lat. 
Teraz i . ja zaczynam się niepokoić i 
usiłuję zatrzymać silnik wykonując mo¬ 
delem różne karkołomne ewolucje, W 
rezultacie silnik zatrzymał się sam po 
50 minutach lotu 1 było Już ciemnawo, 
gdy ostrą spiralą sprowadziłem model 
do ziemi rezygnując z możliwości prze¬ 
dłużenia lotu, RWD wyładował po 55 
minutach i 53 sekundach zaledwie 37 m 
od miejsca startu* Zbiornik paliwa 
opróżniony został do ostatniej kropelki. 
Wszyscy żałują, że nie zgłosiłem próby 
pobicia rekordu wysokości, która we¬ 
dług oceny znawców wynosiła w tym 
locie co najmniej 800—1000 m. 

Próba pobicia rekordu wysokości, 
którą podjąłem w dwa dni później, 
rankiem 29 lipca obfitowała w momen¬ 
ty dramatyczne* Przyjąłem tym razem 
inną taktykę. Postanowiłem nie ob¬ 
ciążać modelu zbyt wielką ilością pa- 

(c. d. rrd str, 19) 


MODEL 

SZYBOWCA 



Model „RC-1G4” był zaprojekto¬ 
wany przede wszystkim do lotów 
na terenie płaskim w kategorii mo¬ 
deli jednoezynnościowyeh FAL Spi¬ 
suje się on jednak świetnie w lo¬ 
tach żaglowych na zboczu. Model 
ten charakteryzuje się stosunkowo 
dużą prędkością oraz doskonałoś¬ 
cią. Hamulce umieszczone z boków 
kadłuba tuż za skrzydłem i otwie¬ 
rane w sposób płynny o dowolny 
kąt w zakresie od 0° do 90^, poz¬ 
walają na wykonywanie precyzyj¬ 
nych lądowań oraz na przerywanie 
lotu w dowolnym momencie (oczy¬ 
wiście z wyjątkiem bardzo silnych 
noszeń, gdzie skuteczność hamul¬ 
ców okazuje się zbyt mała)* 

Model ma rozpiętość 3200 mm, 
długość kadłuba 1650 mm, maksy¬ 
malną głębokość skrzydła (w częś¬ 
ci centralnej) — 300 mm. Obciąże¬ 
nie powierzchni całkowitej około 
32 G/dcm2 — w zależności od typu 
urządzenia odbiorczego 1 rodzaju 
zasilania* 

Kadłub modelu ma konstrukcję 
klasyczną, wr ęgowo-p od luźnie ową 
(sklejka — sosna} i w całości jest 
pokryty deskami balsowymi* W 
pr z odzie kadłuba, u góry, znajduje 
się zasobnik przeznaczony do za¬ 
budowy urządzenia odbiorczego 
wraz z zasilaniem. W części noso¬ 
wej umieszczona jest komora ba¬ 
lastowa, pozwalająca na zmianę 
wyważenia modelu o szerokich 
granicach* U spodu kadłuba znaj¬ 
duje się płoza, zabezpieczająca kad¬ 
łub przy lądowaniu oraz umożli¬ 
wiająca umocowanie zaczepu star¬ 
towego* 

B* SPUNDA 


RWD STARTUJE PO REKORD 
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Mociei „Maraton^" i j ego tuiórcj/, Od lewej Ludomir JYoujnkotuski ('współudział 
w budowie) i Wiesław Schier (konstruktor). 


liwa, a napełnić Jedynie zbiornik pod¬ 
stawowy, który powinien pozwolić na 
10 minut pracy przy maksymalnej mo¬ 
cy, uzyskanie około 1000 m wysokości 
i bezpieczne lądowanie. Tak też zro¬ 
biłem* Samolot z barografem i komisa¬ 
rzem na pokładzie wystartował pierw¬ 
szy i wzniósłszy sie na 500 m dał umó¬ 
wiony znak. Uruchomiłem wtedy sil¬ 
nik i „erwudzlak" żwawo pognał w 
górę* aby po kilku minutach zrównać 
się ż samolotem. Jeszcze chwila i sil¬ 
nik gaśnie. Samolot rezygnuje z dalsze¬ 
go śledzenia lotu i ląduje* Tymczasem 
model w objęciach termlkl lata dalej 
i wznosi się wyżej* 20 minut trwała 
potem walka ze zdradziecką chmurą, 
która uparła się, aby wciągnąć model 
do swego wnętrza* Z nów było co naj¬ 
mniej 1000 metrów wysokości, niestety, 
znów nie kontrolowane* Barograf za¬ 
notował jednak 050 m, co oznacza, że 
dotychczasowy rekord (500) został po¬ 
bity o 30 proc* Mimo to postanowiłem 
ponowić próbę wieczorem przy zasto¬ 
sowaniu większego zbiornika* Próba 
ta nie przyniosła Jednak lepszego re¬ 
zultatu, gdyż silnik, zmęczony długo¬ 
trwałą pracą szwankował już wyraź* 
nie* 

C^as trwania obozu zbliżał się ku 
końcowi, więc na tym, co zostało osią¬ 
gnięte, należało poprzestać* 


Podczas trwania obozu wykonałem 
wiele lotów różnymi modelami: 

— modelem szybowca „Delfin 3 łł — 5 lo¬ 
tów w czasie ok* 30 minut, 

— modelem motoszybowca — B lotów w 
czasie ok* 1 godz* 30 minut, 

— modelem RWD-5 —12 lotów w cza¬ 
sie ok, 3 godzin, 

— modelem „Maraton r około 20 lo¬ 
tów podczas oblatywania* 

W sumie ponad 5 godzin tak zwanego 
„nalotu”, wiele treningu, wiele zdoby¬ 
tych doświadczeń* Wnioski moje spro¬ 
wadzają się do jednego: 

Próby rekordowe, szczególnie przy 
użyciu modeli zdalnie kierowanych, 
gdzie element przypadkowości Jest naj¬ 
mniejszy, to bardzo trudne przedsię¬ 
wzięcie wymagające ogromnego przy¬ 
gotowania teoretycznego, technicznego 
l taktycznego, dobrej organizacji, ide¬ 
alnej pogody oraz współdziałania wie¬ 
lu osób* Przedsięwzięcie za to bardzo 
ciekawe, a uwieńczone pomyślnym re¬ 
zultatem, dające o wiele więcej zado¬ 
wolenia i satysfakcji niż jakiekolwiek 
zwycięstwo w jakichkolwiek mistrzost¬ 
wach. 

inż. WIESŁAW SCHIER 


„Maraton-3” w całości* Wyraźni# widoczne dwa silniki — jeden z przodu napędź a 
śmigło ciągnące , a drugi z £glu napędza śmigło pchające. 2 silniki „Jana i’*. Zbior¬ 
nik zasadniczy na 1500 cm 1 paliwa umożliwia kontynuowanie lotu w czasie około 
10 godzin. Steroiuanie sterem kierunku umieszczonym z przodu modelu i trymerem 
steru wysokości* 


■ Rozpiętość modelu 
Powierzchnia całkowita 
- Ciężar modelu bez paliwa 
Maks* ciężar modetu z paliwem 


— 2500 mm 

— 55 dcm* 

— 1700 G 

— 2700 G 


Pierwszy lot samolotu SR-53 od¬ 
był się 16 maja 1957 roku* Samolot 
ten stanowił studium do użytkowe¬ 
go myśliwca P-177, którego dalszy 
rozwój wstrzymywała odmowa za¬ 
kupu przez NRF* Największą cie¬ 
kawostką tego samolotu jest zasto¬ 
sowanie napędu mieszanego* Napęd 
stanowią tu dwa silniki — turbo¬ 
odrzutowy i rakietowy. Połączenie 
ekonomii silnika turboodrzutowego 
z wysokimi osiągami silnika rakie¬ 
towego daje dobre rezultaty szcze¬ 
gólnie na dużych wysokościach* 
Silnik rakietowy w dużej mierze 
zwiększa pułap i prędkość wzno¬ 
szenia, a także znacznie skraca 
start. 


Samolot SR-53 jest jednomiejsco- 
wym dwusilnikowym średni opla- 
towcem o układzie „pół delty”. 
Skrzydła, w obrysie trójkątnym ze 
ściętymi końcami i ujemnym 
wzniosem, wyposażone są w klapy 
tylne i przednie* Przednie wychy¬ 
lają się lekko przy starcie i silnie 
przy lądowaniu. TYójkątny, pływa¬ 
jący statecznik poziomy jest prze- 
stawialny i umieszczony na szczy¬ 
cie statecznika pionowego* Podwo¬ 
zie trójkołowe chowane, głównie 
w skrzydła, nosowe w przód kad¬ 
łuba. Po bokach tylnej części kad¬ 
łuba umieszczone są hamulce aero¬ 
dynamiczne* 

Zasadniczym źródłem napędu jest 
silnik rakietowy De Havilland 
„Spectre” o ciągu regulowanym do 
około 3600 kG* Nad silnikiem ra¬ 
kietowym umieszczony jest silnik 
odrzutowy Armstrong-Sieddeley 
„Viper” ASV-8 o ciągu S00 kG* 
Uzbrojenie samolotu SR-53 sta¬ 
nowią dwa sterowane pociski , po¬ 
wietrz e-powle trze”, De Havilland 
„Frirestreak” umieszczone na koń¬ 
cach skrzydeł. 

Dane techniczne: 

rozpiętość — 7,65 ra 

długość — 13,70 ra 

prędkość maksymalna Ma 

— 1 

czas trwania lotu około 30 min. 

Z. SZAJEWSKI 


DOŚWIADCZALNY 

MYŚLIWIEC 


SAUNDECS 


KOE - 55 
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O ŚMIGŁACH, 

NAPISAŁ - ANDRZEJ A. MROCZEK 

(c. d. z nru 911968) 


O ILE wyważenie Śmigla miało na 
celu zmniejszenie drgań zespołu 
napędowego, to amortyzatory 
drgań mają na celu zmniejszenie 
stopnia przenoszenia drgań tego zespołu 
na konstrukcję modelu, słowem amor¬ 
tyzatory powinny tłumić drgania, 
pochłaniać je tak, by w postaci 
jak najbardziej uszczuplonej były* bo 
przecież w ostateczności nie uda nam 
się całkowicie (ani nie jest to znów po¬ 
trzebne) wyeliminować* Nie uda się dla¬ 
tego, że taki układ — zbudowany zresztą 
nie dawniej jak przed kilkoma laty 
przez inżynierów francuskich do moco¬ 
wania kamer filmowych na pokładzie 
śmigłowców (nakręcono za jego pomo¬ 
cą znakomity film pt.: T ,Lot balonem", 
który naprawdę warto obejrzeć) — jest 
bardzo skomplikowany. 

Nie potrzeba zaś dlatego, że sama 
konstrukcja modelu może, bez uszczerb¬ 
ku dla zdrowia, być obciążoną n 1 e- 
wielkimi drganiami, które sama 
wytłumi* 

Jakim więc kryteriom odpowiadać po¬ 
winny amortyzatory drgań? 

* 


B Y lepiej to sobie uzmysłowić, 
omówmy pokrótce, jak działa a- 
mortyzator prostego podwozia sa¬ 
molotu* 

Gdy samolot podchodzi do lądowania 
odnosi się to również i do modeli 
redukcyjmo-latających, których podwozia 
są amortyzowane, a nie sztywne — 
amortyzator podwozia nie jest niczym 
obciążony, jest w stanie przyjąć na 
siebie spore uderzenie, duże siły wyni¬ 
kające przy zetknięciu się podwozia 
z ziemią* Gdy to nastąpi, sprężyna 
amortyzatora ugina się akumulując 
znaczną część tych sił* Oczywiście od 
ciężaru samolotu czy modelu, od jego 
prędkości lądowania* zależy wielkość 
tych sił, a ugięcie sprężyny od Jej cha¬ 
rakterystyki — bardziej elastyczna ugi¬ 
na się więcej, bardziej „twarda" sprę¬ 
żyna ugina się mniej. 

Ale na tym nie koniec — choć wielu 
modelarzy na tym kończy 1 uważa, że 
sama sprężyna wystarczy, by z podwo¬ 
zia sztywnego uzyskać podwozie amor¬ 
tyzowane* Niestety, nie Jest to takie 
prosie, natomiast bywa często przyczy¬ 
ną kraks* Bo proszę bardzo, wygląda 
to w r ten sposób: 

Lądujący model posiada określoną 
przez swoją masę prędkość i wynika¬ 
jącą z tego energie. W czasie lądowa¬ 
nia wyzbywa się tej energii — część z 
niej przejmują właśnie sprężyny amor¬ 
tyzatorów* Jak powiedzieliśmy, przej¬ 
mują one energię, skumulują ją w sobie 


i w chwilę później oddają; ugięte 
pod działaniem Sil występujących pod¬ 
czas lądowania sprężyny zaczynają się 
rozprężać odbijając model; a- 
mortyzatory najpierw się kurczą, póź¬ 
niej gwałtownie rozprostowują, a skutek 
jest taki, że model odbija się, robi 
„kangura"* Prędkość pozioma lądują¬ 



cego modelu redukcyjno-latającego Jest 
przecież duża, a odbicie amortyzatorów 
przy k podwoziu z kółkiem ogonowym 
powoduje gwałtowny przyrost kątów 
natarcia na płacie, a w konsekwencji 
silny i szybki przyrost siły nośnej. 

I dlatego też można śmiało powie¬ 
dzieć, że takie „amortyzatory" mogą 
tylko służyć do demonstrowania na po¬ 
stoju, do pokazywania, jak podwozie 
może się uginać, w modelach jednak 


powinny być stosowane Jedynie w 
połączeniu z tłumikami, z 
takim urządzeniem, które nie pozwoli 
sprężynie rozprostować się gwałtownie, 
które będzie jej stawiało opór, które 
rozproszy zgromadzoną w tym 
sprężynowym akumulatorze energię* 

Zauważcie, jak zbudowane są amorty¬ 
zatory motocyklowe — owszem, posia¬ 
dają one sprężyny przejmujące na sie¬ 
bie uderzenia kół o nierówności drogi, 
a kum ulu ją energię tak, by nie przeno¬ 
siła się ona całkowicie na pojazd, ale 
jednocześnie każda z nich ma swojego 
„stróża" pilnującego, by przez gwałtow¬ 
ne rozprostowanie nie odbijała z powro¬ 
tem koła. W przeciwnym wypadku na 
byle Jakich nierównościach motocykl 
tak by się rozkołysał, że jazda na nim 
stałaby się niemożliwa. 

Przy każdej więc sprężynie Jest tłu¬ 
mik rozpraszający nagromadzo¬ 
ną energię* Może to być tłumik, w któ¬ 
rym dwie lub parę płaszczyzn przesuwa 
się względem siebie lub przekręca, a 
występujące podczas tych ruchów tar¬ 
cie rozprasza energię i wtedy będziemy 
mieli tłumik cierny* Nowocześniejszym 
rozwiązaniem będzie cylinder z tłocz¬ 
kiem, w którym jest za worek przepusz¬ 
czający swobodnie ciecz z jednej strony 
tłoczka na drugą, w czasie gdy spręży¬ 
na się ugina, zaś uniemożliwiający 
swobodny przepływ cieczy wtedy, gdy 
sprężyna się rozprostowuje* Może ona 
wtedy przepłynąć jedynie przez maleń¬ 
ki otworek w tłoczku* co powoduje, że 
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ostatnia owiła przed przyziemieniem 


SIŁY 1 MOMENTY KTÓRE ZAKIALA3A, 


WSTĘPNIE JŁ1ETA 


P, ■ ata Ściskająca sprane 

P 2 - Sita uwjtomupca cjoleri 


SPRĘŻYN* SustCPi SKA P, 


PO PRZYZIEMIENIU MODELU 


5!fcATAKOAT'VDWE MOMENT RAJSCY SIĘ WYWRÓCIĆ 

MODEL NA'PLECY*. DY DO TEGO NIE D05ZŁ0 ■DTEK POZIOMT 
MU5I BYO WYCHYLONY 50 G0RY I WiWAC Slffi. DOC15KA3A,- 
DO ZIEMI 
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PODWOZIACH i „LORDACH" 



W CHWILE, PO PRZYZIEMIENIU MODELU 


STANI SPRĘŻYNY POWOflA ZAKUMtllOWALY EW 
UL UPEWNIA IZA CitWAĘ.GWDZft.IAENLKGIE. EitDIJA JKc 
MOPFL W MMI. aiER WT50K0SCI WYCHYLONY w miirn 

mim MOMENTOWI KAfOTAKMMU U™. MOMENTEM 
MJ.. flĘDKOit MODELU IW MEK MM ME MEJ 
5ZA SE. EflT NATARCIA ftAffl NIEWIELKI. 5ltA HOJNA 
WWO ME WIELKA. 


■Mn 


^ W CttWILŁ PO ODBICIU 5PKEZYN 

KAT NATARCIA ELATA GWAŁTOWNE SOSNĘ KOW 
ME SZTUKO KOSM.lt 51 LA NOSKA. S[ER YYYaOKCtóClNY — 
CHYLONY DO GÓRY, MODEL ZADZIE RA SŁTBKO Nffi' DO 
GÓRY ZMEK5ZAMC LTM SAMYM JESZCZE BARDZIEJ 
NAIARtlA I 5IKE. IKfiWi. PROCES H”“* ‘ " 


^ W dtwt PRZED rRZEfWMtCM 

MOPtlAKZ RLAGEUESIERtM ALE MODfl TTAEI GWAŁ¬ 
TOWNE RLDK05C -SKUTECZNOŚĆ STEKU MALEJE. STBKO 
SfAD* 3EA A^NOSNA EWY KACIE NATARCIA WIĘKSZYM OD 



KALA KRYTYCZNE60 MODEL 
PRZEPADA URATOWAĆ M0GL05Y GO 
JEDYNE OTWARCIE 5LOTOWI ENERGICZNE 1 
ZWIĘKSZENIE OJKOT0W 5WIGEA. NAJCZĘ¬ 
ŚCIEJ JEDNAK 3MIKJIH NIE PRACUJE * 5L0T0W NIE MA 


4 


W CHWILĄ PO ftZ£EMN£CIU 


5TAK 'ODOŁNY10 1-60 Z Dl KOZNICR.ZE STEK WYCHY¬ 
LONY JEST JO HOLU I WSPOMAGA MOMENT KAEOIAZOWY 
NIC JUZ NIE PRZECIWSTAWIA 5IE KAPOTA?OWI I MODEL 
ZA CltlAJLE. WYWRÓCI SIŁ NA PLECY 
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RyS, B 


opory przepływa cieczy są bardzo duże, 
w wyniku czego ogromna ilość zakumu¬ 
lowanej energii w sprężynie zostaje 
rozproszona i sprężyna nie może gwał¬ 
townie odbić, 

Pozwoliłem tu sobie więcej powie¬ 
dzieć na temat amortyzatorów podwo¬ 
ziowych, myślę jednak, że zwracając 
na ten problem uwagę, sprowokuję mo¬ 
delarzy budujących modele redukcyjno- 
latające do zastanowienia się, jak w 


sposób najprostszy zbudować amortyza¬ 
tory podwoziowe tak. by uniknąć nie¬ 
powodzeń przy lądowaniu i kraks, któ¬ 
rym Łatwiej zapobiec przed niż po 
takcie. 


prasza}ąc ją w czasie. I dlatego można 
ją z powodzeniem stosować na amorty¬ 
zatory drgań, tym lepiej, że guma taka 
jest, można by tak powiedzieć, „leni¬ 
wa”, czyli że wolniej powraca do sta- 



Rys, 9 


* 

P OWRACAJĄC do podstawowego 
tematu, skonkretyzujmy nasze żą¬ 
dania pod adresem amortyzatorów 
drgań: 

• powinny one być sprężyste, by pod 
działaniem sil przejmowały energię, 
a kumulowały ją w sobie, a tym samym 
zapobiegały przenoszeniu się jej na 
konstrukcję modelu oraz 
9 powinny mieć właściwości tłumią¬ 
ce, co znaczy, że w czasie rozprężania 
się, powrotu do stanu wyjściowego po¬ 
winny energię rozpraszać. 

Jak już sobie powiedzieliśmy, spręży¬ 
ny w bardzo minimalnym stopniu roz¬ 
praszają energię — nie będziemy więc 
mogli ich zastosować. 

A guma? Wszyscy modelarze wiedzą 
przecież, że guma jest świetnym akumu¬ 
latorem energii, z tego powodu bywa 
przecież stosowana jako napęd w mo¬ 
delach latających. Tak, to prawda, ale 
guma gumie nierówna. 

Elastyczna guma, w cienkich pasmach, 
owszem. Guma twarda, gruba — nie. 
Nie wdając się w szczegółowe rozwa¬ 
żania, można powiedzieć, że twarda gu¬ 
ma może w czasie odkształcania po¬ 
chłonąć spore ilości energii, ale przy 
powrocie do stanu wyjściowego, gdy si¬ 
ły działające na gumę ustąpią, odda 
nam ona znacznie mniej energii roz- 



\ 

Rys, 10 


nu wyjściowego, nim zmieni się kieru¬ 
nek obciążenia* Podczas drgań siły 
działają przecież raz w jedną raz w 
drugą stronę — twarda guma będzie 
więc za każdym razem stawiała Im 
opór, a przez swoje odkształcania — 
to ściśnięcie, to rozprężenie — będzie 
rozpraszać Ich energię* 

(c, ci. nastąpi) 
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TORPEDOWIEC 



Wielkim utrapieniem dla modelarzy 
LOK byt brak cienkiej sklejki lotniczej 
o grubości do 2 mm. Na szczęście to 
zmartwienie mają już z głowy. ZG LOK 
otrzyma! bowiem pokaźny przydział te¬ 
go poszukiwanego materiału o grubości 
od 0,8 mm do 1.5 mm. Sklejka została 
już rozdzielona miedzy Z W LOK, które 
za j ma się dostarczeniem jej do tych 
modelarni, w których buduje się modele 
wyczynowe. 

Miło nam donieść, że postulaty o przy¬ 
dział cienkiej sklejki z importu w 19fi7 r. 
zostały pozytywnie ocenione i należy się 
spodziewać, że także w roku przyszłym 
nasze modelarnie beda miały zapewnio¬ 
ny dopływ tego deficytowego, lecz nie¬ 
zbędnego materiału. 

• * • 

W związku z zaleceniem książki „Mo¬ 
delarstwo** do bibliotek szkól podstawo¬ 
wych i ogólnokształcących wzrosło za¬ 
potrzebowanie na tę pozycje. Zapas po¬ 
siadany przez ZG LOK został już, nie¬ 
stety, wyczerpany. Co najwyżej, można 
ją nabyć w niektórych zarządach wo¬ 
jewódzkich LOK. W teł sytuacji, gdy 
z każdym rokiem przybywa nam nowych 
modelarni i powiększa sic liczba szkolo¬ 
nych, rozpoczęto starania o wznowienie 
tej pozycji. 

Ma to być jednak praca znacznie roz¬ 
szerzona o olany modelarskie dla po¬ 
czątku jacvch, ze wszystkich dziedzin, tj, 
modelarstwa kołowego, lotniczego, okro¬ 
to wetro i rakietowego oraz o dodatkowe 
rysunki wyjaśniające zasady budowy 
tych modeli, których plany będą załą¬ 
czone do książki. 


Bułgaria, która do niedawna nie prze¬ 
jawiała żadnego zainteresowania wyda¬ 
waniem książek poświeconych modelar¬ 
stwu okrętowemu — obecnie stara się 
na/d robić te za leg] ości. 

Po serii prostych planów modeli blo¬ 
kowych wydanych w podobnej formie 
jak brosz.urki CSH „Zrób to sam”, przy¬ 
szła kolej na dalsze, już obszerniejsze 
wydawnictwa. 

Pierwsza z nich to książką — album 

(szkoda, że na tak słabym papierze) 

pt, „Pionier modelarstwa okrętowego" 
(Pionier korablomodclistm), opracowana 
przez J, Bojczewa i P. Kolewa. Oprócz 
licznych rysunków, pokazujących ele¬ 
mentarne zasady budowy modeli oraz 
wielu zdjęć statków i okrętów, zawiera 
także pian modelu blokowo — redukcyj¬ 
nego kutra torpedowego oraz jachtu 
żaglowego. Dalsze pozycje tego typu są 
podobno w przygotowaniu i mają się 

ukazać jeszcze w br. 

* * ł 

W numerze czerwcowym z br. fran¬ 
cuskiego czasopisma „Modele Magazi- 
nc" zamieszczona została reprodukcja 
planów modelu redukcyjno-latająccgo 
szybowca „Sroka", Plany te opraco¬ 
wane zostały przez znanego naszym 
Czytelnikom autora Zdzisława Umiń¬ 
skiego z Łodzi. Publikowane one były 
w „Modelarzu" i rozprowadzane wśród 
Czytelników na papierze światłoczułym, 
ciesząc się dużym powodzeniem. 

Francuzi zalecają wykonanie modelu 
szybowca „Sroka" dostosowanego do 
sterowania za pomocą fal radiowych. 


Rozpoczęta przed dwoma laty przez 
ZG LOK i b, SFOS akcja zaopatrywania 
modelarni w zestawy narzędziowe dała 
wspaniale rezultaty. Obecnie 90% istnie¬ 
jących modelarni LOK na terenie kraju, 
posiada już wyposażenie narzędziowe. 

Akcja przydzielania zestawów trwa 
nadal. 


PEGASO 


Zamieszczony tu plan adresowa- 
ny jest do tych z Was, którzy wy¬ 
szli już z okresu „modelarskiego 
niemowlęctwa”, to znaczy budu¬ 
jąc model zdobyli jaką-taką ruty¬ 
nę modelarską, a nie mogą jesz¬ 
cze wziąć się do modeli poważ¬ 
niejszych, bardziej skomplikowa¬ 
nych, o dużej liczbie szczegółów. 

Rysunki zostały opracowane w 
podziałce 1:200, w tej podziałce ra¬ 
dzimy budować model i w tej po¬ 
działce nasz torpedowiec będzie 
się prezentował najlepiej. 

Torpedowiec „Pegaso” to jeden 
z serii 4 okrętów budowanych w 
stoczniach włoskich dla potrzeb 
królewskiej marynarki. Klasyfiko¬ 
wany był przez Włochów jako tor¬ 
pedowiec, choć uznać go w zasa¬ 
dzie należy za reprezentanta kla¬ 
sy „niszczycieli przybrzeżnych”. 
Dane techniczne są następujące: 


Wyporność 

Wymiary 

Szybkość 

Zasięg 

2360 Mm/23,5 


S55 t 

80,28X9. 69X3, 10 
28 w 

5100/14, 4160/21, 


Uzbrojenie 2 X 100 mm działo 
uniwersalne 

4X3? mm — działo p. lot. 

4 X NKM p. lot. 

6 miotaczy B. G. 

4 wyrzutnie torped 450 mm 
ok. 20 min 

Napęd stanowią dwie turbiny 
parowe systemu Tosi o mocy 16000 
KM napędzające 2 śruby.* 

Ponieważ ma to być Wasz pier¬ 
wszy poważny model, podamy kil¬ 
ka wskazówek dotyczących jego 
budowy. 

Kadłub najlepiej Wykonać z klo¬ 
cka lipowego. Po zakończeniu ob¬ 
róbki zewnętrznej nie drążymy 
kadłuba wewnątrz. Jest to dosyć 
trudne i przy naszym modelu naj¬ 
zupełniej niecelowe. Model jest 
niewielki i ubytek ciężaru, jaki tą 


drogą uzyskamy, nie rekompensuje 
pracy. 

Wielu z Was nie dysponuje do¬ 
godnymi warunkami do obróbki 
drewna, nie ma wszystkich potrze¬ 
bnych narzędzi, nie ma materia¬ 
łu—tych zachęcić chcę do metody 
wypróbowanej przeze mnie niejed¬ 
nokrotnie, metody nie wymagają¬ 
cej specjalnych narzędzi, drogich 
materiałów itd. 

Kadłub wykonać możemy z... 
tektury, papieru i gazy. 

Pierwszą czynnością będzie przy¬ 
gotowanie szkieletu, który wyko¬ 
namy z możliwie twardej tektury 
(np, preszpanu). Następnie okle¬ 
imy go kartonem, potem gazą, za- 
szpachlujemy i wyszlifujemy drob¬ 
nym papierem ściernym. Pomocą 
będą rysunki zamieszczone na ar. 
nr 2, Pewne części, jak np. osłony 
wyjściowe walów śrub, wykonać 
musimy z drewna — nie powinno 
zresztą to nastręczać większych 
trudności, bo do tego celu starczy 
scyzoryk i arkusik papieru ścier¬ 
nego. 

Również nadbudówki nie są 
zbyt skomplikowane. Nadbudówkę 
rufową radzę wykonać z tektury 
lub sklejki 0,8 mm, nadbudówkę 
dziobową w sposób już przez nas 
poznany — również doradzam 
szkielet z tektury i oklejenie kar¬ 
tonem (patrz rysunek na arkuszu 
nr 2), 

Po oklejeniu kartonem (gazą nie 
oklejamy —w tym wypadku to 
zbyteczne — nie musimy przecież 
maskować połączeń pasów, tak jak 
w wypadku kadłuba — nadbu¬ 
dówka da się okleić jednym pa¬ 
sem kartonu), mocujemy pomost 
dowodzenia, naklejamy drzwi i ra¬ 
my iluminatorów wykonane z dru¬ 
tu i malujemy. 

Wykonanie elementów wyposaże¬ 
nia pozostawiamy Wam. 

ADAM JOSCA 


NALEŻY PAMIĘTAĆ O 1967 R. 


— wpłacając prenumeratę 

— aa „MAŁEGO MODELARZA" 

- „MODELARZA" 

- i „PLANY MODELARSKIE" 


Prenumerat tę przyjmują: 

Urzędy pocztowe, placówki ^Ruchu^ 
£ listonosze. 
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Wówczas było można przystąpić do wybierania want 
i sztagu* Analogicznie odbywało się stawianie bramstengi 
i bombram&tengi. 


OLINOWANIE RUCHOME 

P rzystępując do omawiania olinowania ruchomego opo¬ 
wiem* w jaki sposób stawiano na żaglowcach maszty* 
jako że odbywało się to przy użyciu liny zwanej win- 
drepcm* 

Biorąc pod uwagę, że maszty sięgały do 45 m wysokości 
od stępki, trudno sobie wyobrazić ówczesny dźwig, który 
podołałby montażowi takich przedmiotów. 


Wydaje mi się* że opisany sposób stawiania masztów nie- 
jest bez znaczenia dla modelarzy, szczególnie dia tych, 
którzy pragną budować modele stosunkowo duże* np. w po- 
działce 1:25, i brać udział w zawodach i wystawach. Maszty 
takiego modelu mogą osiągnąć wysokość około 1*3 m od 
stępki* Dla zapewnienia bezpiecznego transportu należałoby 
przygotować skrzynię, a właściwie szafę* która jednak byłaby 
kłopotliwa w podróży. Natomiast wykonanie masztów zgodnie 
z opisem umożliwi obniżenie ich co najmniej o połowę. To 
również dotyczy bukszprytu, pod warunkiem że prawdziwy 
żaglowiec posiadał bukszpryt składający się z dwóch części: 
utlegaru i buks ten gi, łączonych podobnie jak maszty. 


Łatwo jednak zauważyć* że maszty składały się z kilku 
zasadniczych długich elementów* Dolny nosił miano kolum¬ 
ny* następne zaś kolejno: stengi, bramstengi i bombram- 
stengi. Kolumna była stawiana ze zmontowanym salingiem 
i marsem oraz nałożonym na top ezelhofem {rys. 19) pod¬ 
czas budowy kadłuba na pochylni. Wyższe elementy, tj. 
stengę, bramstengę, bombramstengę i flagsztok stawiano 
przeważnie po zwodowaniu jednostki. 

Każda stenga w dolnej swej części posiadała blok szyto¬ 
rowy, przez który przeciągano zamocowany do ezelhofu 
windrep {rys* 20), przewleczony dalej przez blok przy ezel- 
hofle i wybieramy za pomocą talii zamocowanej do pokładu* 

Po podniesieniu stengi na pewna wysokość montowano 
saling i ezelhof oraz nakładano wanty i sztang* przygoto¬ 
wując tym samym operację stawiania bramstengi. Potem 
pociągano stengę do właściwej wysokości, a w przygotowany 
otwór w jej pięcie wstawiano tzw, zamek* 


Prawidłowe wykonanie olinowania modelu uniemożliwi 
splątanie się wyluzowanych — po obniżeniu masztów — lin* 
a transport okaże się znacznie łatwiejszy. 

Zakładanie wind rep u nie jest konieczne* toteż można po¬ 
minąć go w czasie taktowania modelu. Większość żaglowców 
nie nosiła tej liny w warunkach normalnych. Windrep byt 
przechowywany w magazynie bosmańskim i zakładany na 
maszt tylko z konieczności. 

Teraz proszę zapoznać się z ogólnym planem olinowania 
ruchomego, rys, 21. Zę względu na utrzymanie przejrzy¬ 
stości rysunku pokazałem tylko olinowanie na jednej burcie 
— prawej lub lewej dla różnych masztów. Pominąłem rów¬ 
nież fały — liny służące do podnoszenia rei* Szczegółowe 
rysunki dotyczące ich będą zamieszczone w dalszych roz¬ 
działach tego cyklu, 

WALDEMAR NOW^ 
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nq rysunku pokazano olinowanie 
tylko jednej burty. 
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Korzystając z możliwości publikot^a- 
nia na tamach „M O DE LA RZA” moich 
loieioletnich dofusiadczeń z zakresu mo¬ 
delarstwa broni pragną przekazać je 
wszystkim modelarzom interesującym 
się tą dziedziną modeEarsttua, 

Interesują slą modelami broni u±y- 
icarcej przez wojska różnych państw 
w okresie 1 i II wojny światowej. 
Niemniej jednak modelarstwem broni 
można objąć również i polską bron 
historyczną, co pozwoli szerokim rze¬ 
szom modelarzy zapoznać się z historią 
polskiego oręża na przestrzeni dzie¬ 
jów naszego państwa. 

Przygotowanie dokumentacji, która 
powinna być możliwie jak najdokład¬ 
niejszym odbiciem oryginału t jest bar¬ 
dzo pracochłonne nie mówiąc jut o 
konieczności zapoznania się ze szcze¬ 
gółami konstrukcji poszczególnych eg¬ 
zemplarzy. 

Ponieważ jak wspomniałem, mam li¬ 
czne doświadczenia na odcinku wy¬ 
konywania modeli broni, wiele pla¬ 
nów, rysunków roboczych oraz zdjąć, 
będę starał się poprzez „Modelarza” 
materiały te i informacje przekazy¬ 


wać wszystkim, których dziedzina ta 
interesuje . 

Modelarstwo broni nie jest popula¬ 
ryzowane u nas ani nawet za granicą, 
toteż nie można liczyć na uzyskanie 
dokumentacji , 

Należy przeto sporządzić ją samemu f 
opierając się na rysunkach, zdjęciach, 
opisach i innych dostępnych materia¬ 
łach, a nawet wykorzystując własne 
obserwacje oryginalnych egzemplarzy 
eksponowanych w muzeach. 

Jeśli zapoczątkowana przez redakcją 
miesięcznika „Modelarz”, akcja propa¬ 
gowania modelarstwa brom zaintere¬ 
suje Dyrekcją Muzeum Wojska Polskie¬ 
go w Warszawie, moglibyśmy uzyskać 
wiele cennych informacji , zdjęć ifrp,, 
które z kolei umożliwiłyby jak najdo¬ 
kładniejsze wykonanie planów poszcze¬ 
gólnych egzemplarzy broni z równo¬ 
czesnym opisem ich budowy, a nawet 
historią jej powstania czy produkcji . 

Niemniej ważną — obok dokumentacji 
— sprawą jest zagadnienie szczególnie 
starannego wykonania samego modelu. 
Jest to ważne, choćby z tego wzglądu, 
że modele broni pozbawione są tak 


zasadniczego dla każdego rodzaju mo¬ 
delarstwa środka efektu, jakim są 
kolory. Części metalowe są oksydowane 
na czarno (ewentualnie chromowane) f 
kolby drewniane posiadają naturalny 
kolor drewna . W egzemplarzach broni 
historycznej ozdobami były okładziny 
z kośct, masy perłowej lub ircFcrustacje, 
których wykonanie wymaga szczegól¬ 
nych umiejętności, 

.Materiały potrzebne do wykonania 
poszczególnych egzemplarzy broni są 
łatwe do uzyskania, gdyż najczęściej 
są to Ścinki różnej grubości blachy, 
drutu i kawałki drzewa (najlepiej owo¬ 
cowego). zestaw materalów będę każ¬ 
dorazowo podatual przy opisach poszcze¬ 
gólnych egzemplarzy broni. O dużej 
cierpliwości i staranności wykonywa¬ 
nia wspominać nie muszę, nie jest to 
bowiem zagadnienie obce nawet dla 
początkującego modelarza , Mimo te 
opracowując plany broni, starałem sfę 
możliwie najdokładniej zapoznać się z 
dostępnymi materiałami, mogą jednak 
wystąpić pewne niedokładności. Proszę 
więc czytelników, żeby podzielili się 
ze mną swoimi uwagami na ten temat , 
ho pozwoli mi to błędów unikać i jak 
najwierniej odtwarzać poszczególne eg¬ 
zemplarze. 

Będę również bardzo wdzięczny tym 
wszystkim , którzy posiadając jakiekol¬ 
wiek ma ter fały dotyczące broni palnej 
z okresu r i II wojny światowej, umo¬ 
żliwią mi zapoznanie się z nimi. 

Bardzo chętnie również udzielę w mia¬ 
rę możliwości Informacji wszystkim, 
którzy przy wykonyvxinlu modeli na¬ 
trafia na trudności. Z własnego doś¬ 
wiadczenia wiem, że początek pracy 
nigdy nie jest Łatwy. 

Życzę więc wszystkim mit ośnlkom 
broni jak najszybszych efektów pracy. 




Modele „pepeszy” wykonane przez A * Sznąjberga 


ANDRZEJ SZNAJBERO 
Rzeszów, ul. Staszica 7/4 

Objaśnienie do modelu pistol e+u ma¬ 
szynowego P. P, SZ, wz, 1M1 

# 

Jako pierwszy z serii modeli publi¬ 
kuję dokumentację bardzo popularne¬ 
go w okresie n wojny światowej pis¬ 
toletu maszynowego ŻSRR, zw. ,,pe- 
peszkl". 

Pistolet ten produkowany był w 
Związku Radzieckim w kilku wersjach 
wcześniejszych, których planów I opi¬ 
sów lako mniej znanych nie będę przy¬ 
taczał. 

Pistolet posiadał stalą kolbę drewrtla¬ 
na, wszystkie inne części były stalo¬ 
we. oksydowane na czarno. 

Pełna nazwa: „Pulumiotny Pistolet 
Szoaaina wz, 1941"* 

Kaliber 7.32 mm 

Ciężar S.90 kg 

Długość 735 mm 

S zy bk ost rzelność ffOO—10 00 st rz. fm in . 

Zasiea 200 m 

Polcmność magazynku łukowego 35 szt. 

Pojem, magazynku dyskowego 71 szt. 

Spis materiałów notrzeboyck do wy- * 

konania modelu 

Klocek drzewa, najlepiej owocowego 
(grusza* śliwka* jabłoń, wiśnia) na wy¬ 
konanie kolby i magazvnka* Ścinki 
blachy —1,0 mm, główki od szpilek 
9 szt., klej ,,imiversal" lub Inny na¬ 
daj ącv się do klejenia metalu, olej 
do oksydowania, panter ścierń v. poli¬ 
tura lub lakier bezbarwny, ścinki dru¬ 
tu * zisel on v mat er lał na nas i ka wa¬ 
łeczek skórki szer. 4 mm. 

Potrzebne narzędzia 

Imadło stołowe, wiertarka ręczna, 

(na j lepiej d wubieg owa), piln iki tg laki, 
nóż, dłutka żłobaki (małe), kombinerki 
małe. 

UWAGA! Poszczególne elementy meta¬ 
lowe należy oksydować (zagrzać nad 
ogniem do czerwoności 1 zanurzyć w 
oleju, ostudzić 1 następnie sklejać, nie 
nitować)* 

Wykonywanie modelu najlepiej rozpo¬ 
cząć od sporządzenia kolby, a poszcze¬ 
gólne elementy montować już na kol¬ 
bie* 
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Lekki samochód pancerny W 2 , 34 wszedł 
do uzbrójennia armii polskiej w roku 
1935. Nie był to wóz konstrukcji ory¬ 
ginalnej, ja ko iż powstał w wyniku ko¬ 
lejnych modernizacji francuskich samo¬ 
chodów pancernych Citroen — Kegresse 
zakupionych we Francji w roku 1923. 
Wówczas to w Polsce opracowano, opie¬ 
rając się na pierwowzorze* projekt opan¬ 
cerzenia dla tych wozów (zakupiono je¬ 
dynie podwozia) i według niego wyko¬ 
nano około 90 szt* samochodów pancer¬ 
nych. Służyły one w ciągu kilku lat za 
sprzęt szkoleniowy, a w roku 1934 ule¬ 
gły następnej modernizacji: doświadcze¬ 
nia wskazały bowiem* iż trakcja koło¬ 
wo-gąsienicowa nie spełnia pokładanych 
nadziei, i postanowiono przerobić samo¬ 
chody na trakcję czysto kołową, zastę¬ 
pując mechanizm gąsienicowy kołami* 

Tak przerobione wozy nazywano sa¬ 
mochodami pancernymi wz. 34* Część sa¬ 
mochodów — wz. 34 — posiada silnik 
oryginalny, Citroen, Dalsze partie zwa¬ 
ne wz. 34—I, wyposażono w mocniejszy 
silnik Polski Fiat, a odmiana oznaczona 
symbolem wz. 34—11 miała ten sam sil¬ 
nik flatowski o mocy podwyższonej 
o dwa konie i nieco Inny tylny most. 
Poza tym samochody różniły się uzbro¬ 
jeniem: część wozów uzbrojona była w 
działko 37 mm, część zaś tylko w 1 ka¬ 
rabin maszynowy Hotchkirs. W tym wy¬ 
padku samochody posiadały różne typy 
jarzma na broń — kuliste lub prosto¬ 
kątne* Dalsze różnice występowały także 
w grubości i kształcie pancerza. Niektó¬ 
re wozy miały wystające spod tylnego 
pancerza pomosty z blachy, inne tych 
pomostów nie miały, gdyż ustawiony 
skośnie pancerz zakrywał całą ramę. 
Pierwsze serie samochodów posiadały 
dwa otwory obserwacyjne dla kierowcy, 
inne zaś tylko jeden otwór. 

Samochody pancerne wz* 34 z powo¬ 
du zastosowania napędu tylko na I oś 
były pojazdami przeznaczonymi wyłącz¬ 
nie do jazdy po szosach, co znacznie 
ograniczało ich manewrowość i obniżało 
zdolność wykorzystania w boju* 

Ogółem armia polska dysponowała we 
wrześniu 1939 roku około 80 samocho¬ 
dami pancernymi tego typu. Wchodziły 
one razem z tankietkami TK i TKS w 


skład pancernych szwadronów rozpo¬ 
znawczych samodzielnych brygad ka¬ 
walerii. 

Dane ta k tyczu o-techniczne samochodu 
pancernego wz* 34 
Ciężar: 3*2 t* 

Załoga: 2 ludzi, (strzelec jednocześnie 
dowódca 1 kierowca). 


Uzbrojenie: 1 działko 37 mm (zapas amu¬ 
nicji 36 pocisków) lub l km Hotch- 
klss 7,9 mm* 


Pancerz: 6,8 mm. 


Silnik: Jeden, gażnikowy, rzędowy, 4-cy- 
lindrowy Citroen mocy 20 KM przy 
2100 obr/min*, chłodzony cieczą. 



Szybkość maks* po szosie: 54 km/godz. 
Zasięg po szosie: 250 km 
Dane wymiarowe: długość całkowita sa¬ 
mochodu 362 cm, szerokość 191 cm, 
szerokość kadłuba pancernego 101 cm* 
wysokość 222 cm, prześwit 25 cm, roz¬ 
staw osi 257 cm. rozstaw kół przed¬ 
nich 118 cm, rozstaw kół tylnych 147 cm, 
wymiar ogumienia 30 x 5* 

JANUSZ MAGNUSKI 


PRZYGOTOWANE JUŻ SĄ DO 
PUBLIKACJI W ..PLANACH MO¬ 
DELARSKICH" RYSUNKI CZOŁ¬ 
GÓW ii wojny Światowej 

(6 ARK* FORM. Al). NUMER 
, ,FLA NO W MO DEL AR SK ICH 11 Z 
RYSUNKAMI CZOŁGOW UKAŻE 
SIĘ W SPRZEDAŻY W KWIET¬ 
NIU 1967 R, 

































































































































































































































































D ziało się to w latach dwudziestych 
naszego wieku. Siedmioletni Staś 
z Sosnowca 1 Jego dwaj koledzy 
spoglądali często w niebo na samoloty 
przelatujące nad ich miastem. Postano¬ 
wili przyjrzeć im się % bliska, W tajem¬ 
nicy przed rodzicami zainicjowali 
ucieczkę. Byli bez grosza przy duszy. 


Na katowickie lotnisko prowadziła li¬ 
nia tramwajowa, szli obok torów wie¬ 
le kilometrów, aż dobrnęli do celu. 
Nareszcie zobaczyli prawdziwe lotnisko. 
Sycili do woli swój wzrok pięknem sa¬ 
molotów stojących na trawie *— goto¬ 
wych do lotu. Takie było pierwsze 
zetknięcie się Stanisława Meusa z sa¬ 
molotami. 

Potem przyszły lata szkolne. Lot¬ 
nictwo nadal zaprzątało umysł Sta¬ 
sia. Buzo czytał na ten temat, aż 
wreszcie nadszedł dzień, kiedy w 
jego szkole znany wówczas w Za¬ 
głębiu popularyzator „małego lot¬ 
nictwa” — Bogusław Jakubowicz 
zorganizował szkolenie modelarskie, 
Staś z zapałem budował samo¬ 
dzielnie małe samolociki. Napędza¬ 
ne gumowym silnikiem unosiły się 
w górę, zataczając kręgi, zdawały 
się być prawdziwe, W tym czasie 
entuzjazm młodzieży rozmiłowanej 
w lotnictwie był tak duży, iż w 
ni e zwykle sk rom n y ch wa ru nk a ch 
wybudowano nawet prawdziwy szy¬ 
bowiec. 

Następne lata to już pełne szko¬ 
lenie modelarskie na kursach pro¬ 
wadzonych przez doświadczonych 
instruktorów. W 1937 roku pan Sta¬ 
nisław kończy właśnie taki kurs 
zorganizowany przez LOPF, a po¬ 
tem przesiada się na szybowce. 
Z tęgoborskiego lotniska startuje 
na różnych klasach szybowców d u- 
zyskuje sukcesy sportowe, często 
nagradzane, 

W 1936 roku czasopismo „Lot 
Polski” za pięknie wykonany mo¬ 
del redukcyjno-latający samolotu 
„BWD-13” funduje jego twórcy 
bezpłatny przelot samolotem z Ka¬ 
towic do Warszawy i z powrotem. 
A w 1938 roku gazeta „Goniec” na¬ 
gradza kolegę Mensa przelotem 
z Warszawy do Helsinek, 

Gdy w 1945 roku tereny Zagłębia 
zostały oswobodzone, przed panem 
Stanisławem otwarły się szerokie 
perspektywy pracy dla lotnictwa. 
Zabezpiecza on szybowiska na tere¬ 
nie Polski, Czynnie działa w Lotni- 
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Stunlatazu Meus z modelem redukey ^up¬ 
latającym samolotu pt RWD-l3" r za który 
ui 1936 r, otr 2 yTttcit nagrodę 


czym Ośrodku Szkolnym w Sosnow¬ 
cu-Gro dźcu, Jest współorganizato¬ 
rem Ligi Lotniczej. Wydaje w tym 
czasie szereg udanych pocztówek 
o tematyce lotniczej oraz inne 
wydawnictwa propagandowe. Nie 
traci jednak kontaktu z modelar¬ 
stwem. Sędziuje na licznych za¬ 
wodach modelarskich. W takich 
czasopismach jak „Skrzydła i Mo¬ 
tor”, „Skrzydlata Polska”, „Mode¬ 
larz” i „Mały Modelarz” publikuje 
artykuły i udane plany modelarskie. 

Swoją lotniczą i modelarską dzia¬ 
łalność najbardziej jednak łączy z 
Zagłębiem, Gdy w 1953 r. w Sos¬ 
nowcu powstaje Komitet Budowy 
Parku Kultury Fizycznej, zaczyna 
pracę w przekonaniu, że tu znajdzie 
duże pole do działania, 

Kiedy wokół wieży spadochrono¬ 
wej na terenie przyszłego parku za¬ 
czyna kształtować się odpowiedni 
teren, zabiega o wybudowanie tam 
toru modelarskiego. Dzięki skład¬ 
kom społeczeństwa oraz pomocy fi¬ 
nansowej zakładów pracy (przede 
wszystkim Zjednoczenia Przemysłu 
Węgłowego w Sosnowcu) już w 1963 
roku możliwe było otwarcie tego 
obiektu. 

Dzień oddania tego toru w użytko¬ 
wanie modelarzom był dla kolegi Meusa 
radosnym finałem długotrwałej organi¬ 
zatorskiej pracy. Dziś, na tym najpięk¬ 
niejszym torze modelarskim w Polsce 
startują nie tylko chłopcy z sosnowca, 
lecz z całej Polski ha, nawet z zagra¬ 
nicy. 

Toteż gdy zawodnicy za swo¬ 
je sukcesy na tym torze otrzymują 
kwiaty, niech pamiętają z czyjej 
powstał inicjatywy. 


Ogólny widok toru modelarskiego w Spsno uicu* 
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Nakładem ZG LOK ukazała się 
książka „Modele samochodów wy¬ 
czynowych", Napisana została ona 
przez „ojca 1 ' samochodowego mo¬ 
delarstwa wyczynowego w Polsce 
prof. inż. Jana Czarneckiego z Poz¬ 
nania, Książką winny zaintereso¬ 
wać się wszystkie modelarnie, gdyż 
w dokładny sposób zapoznaje z bu¬ 
dową modeli samochodów. Po jej 
przeczytaniu indywidualni modela¬ 
rze mogą przystąpić do budowy. 
Jej walory podnosi duża znajomość 
tematu poruszanego przez autora. 
Np. skorzystanie z takich rozdzia¬ 
łów jak silniki spalinowe, daje 
możność nie tylko modelarzom sa¬ 
mochodowym ale również i innym 
poznać zasady działania silnika, po¬ 
miaru i charakterystyki mocy. Sto¬ 
sowanie najwłaściwszych paliw do 
silników samozapłonowych, ze 
świecą żarową i iskrową oraz 
wskazówki, jak samemu przygoto¬ 
wać paliwa i je właściwie przecho¬ 
wywać — to coś, co przyda się 
k a ż d em u mod e larzowi. 

Znajduje się tam wiele innych 
wiadomości np. na temat dociera¬ 
nia i eksploatacji silników mode¬ 
larskich* 

Modelarze samochodowi znajdą 
w książce tej plany modeli samo¬ 
chodów w skali 1:1, klasy I, TI, III, 
IV, do których obszerny tekst wy¬ 
jaśnia, jak należy konstruować 
modele. 

Jest to jedyna pozycja w Polsce s 
która w tak dostępnej formie za¬ 
poznaje Czytelników ze wszystkimi 
tajnikami budowy modeli samo¬ 
chodów wyczynowych* 

Ze względu na jej dużą wartość, 
książka winna znaleźć się we 
wszystkich bibliotekach modelarni 
i klubów LOK. 

Objętość 270 str*-M ark. + wkładki 
z planami. Cena 43 zł* 

Książkę można nabyć we wszyst¬ 
kich Zarządach Wojewódzkich LOK. 
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MODEL KRĄŻOWNIKA „AURORA” 


Czytelnicy „Małego Mo¬ 
dela rza” będą mieli okazję 
wykonania historyczne¬ 
go modelu* Dla nich w 
arze lł-12;'66 „Małego Mo¬ 
delarza” opublikowane zo¬ 
staną plany krążownika 
„Aurora”. Plany zajmują 
aż 10 arkuszy, z których 
można zbudować duży mo¬ 
del w skali 1 :200. 

Autorem planów jest zna¬ 
ny naszym Czytelnikom 
Bohdan Wasiak z Bydgosz¬ 
czy, 
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Krzysztof Jankowski — Warszawa, uh 
Darwina 4 m 34, poszukuje „Małego Mo¬ 
delarza” sprzed 4 Jat oraz wszystkich 
innych wydawnictw tego typu* Zakupi 
lub wymieni na inne. 

W* W* Maksy mi enko — Celi no grad 22, 
ul. A S. Puszkina 149h, dom 4, m 14, 
ZSRR, poszukuje planów modeli samo¬ 
lotów „Jak-16”, „Jak-S i L-20G „Mora¬ 
wa”* 

Tadeusz Zółtaszek — Ruda k/Wielunia, 
po w, Wieluń, woj* łódzkie, poszukuje 
numeru 3/66 „Planów Modelarskich". 

Antoni Kozum — Harbutowice 146, pow* 
Myślenice, posiada do odstąpienia plasty¬ 
kowy model statku pasażerskiego z na¬ 
pędom elektrycznym 4.5V, 

Grzegorz Bitko — Gliwice 5, uL J. El¬ 
snera 26, poszukuje roczników „Mode¬ 
larza” z lat 1964/65. 

Jerzy Nowicki —* Łódź, uh Pawia 22/24 
ni. 9, poszukuje numerów 3/64, 14 64, 17/64, 
22/64, 30/64 i 14/64 „Skrzydlatej Polski” 
oraz numerów 4:65, 0/65, 7/65, 8/65, 9/65, 
1165 czasopisma , ,Letectvl 4-Kosmonauty- 
ka”. 

Czesław Sehram — Legnica, uh Rożen- 
bergów 56/2, posiada do odstąpienia sil¬ 
nik radziecki MK U 1,5 cm 1 * Poszukuje 
silnika Jena 1 emh 

Jerzy Żołnierzyk — Sopot, uh Syrokom¬ 
li 6 m 2, poszukuje następujących nu¬ 
merów „Modelarza”: rocznik 1956, rocz¬ 
nik 1957, rocznik 1958, nr 7, 3, 3, 10, 11 
i 12/62 i rocznik 1963. 

Jerzy JÓźwiak ■— Kraków, uh Piastow¬ 
ska 57 m. 68, posiada do odstąpienia 
„Wojskowy Przegląd Lotniczy” 1946, do 
1951, 1955 do 1964, oraz tygodnik „Motor” 
1952 do 1956 i 1960 do 1965 (roczniki). 

Sławomir Moczkow r ski — Kętrzyn (Gar¬ 
nizonowy Klub Żołnierski] woj* olsztyń¬ 
skie, pragnie prowadzić korespondencje 
z zaawansowanym modelarzem letniczym 
lub szkutniczym* 

Jerzy Szotyriski — Gdańsk — wrzeszcz, 
uh Dubois 97/2, posiada do odstąpienia 
nowy silnik „Jena” 2,5 em ! * 

Jerzy Szydłowski — Sypniewo k f Wałcza, 
poszukuje broszurek z serii „Srób to 
sam" pt, „Harcerskie Radio — odbior¬ 
nik tranzystorowy „Ryś”, za które odda 
kondensatory i oporniki radiowe względ¬ 
nie zapłaci gotówka. 

Jan Gajęcki — Makowisko, p-ta Pajęcz¬ 
no, w o j* łódzkie, poszukuje -Pilników 
elektrycznych 4,5 V i 6 V. 

Andrzej Pietrzak — Śmigiel, uh Kiliń¬ 
skiego 91, pow. Kościan, poszukuje książ¬ 
ki „Zdalne sterowanie modeli”* 
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NOWY OLBRZYM 


# Anglo-francuska spółka jest już da_ 
łeko zaawansowana w budowie odrzu¬ 
towego olbrzyma CONCORDE. Konstruk¬ 
torzy radzieccy przygotowują swojego 
giganta odrzutowego TU-144. Ameryka¬ 
nie starają się nie pozostać w tyle 
i przystąpili do budowy nowej wersji 
BOEING 74o, który pokazujemy na zdję¬ 
ciu w zestawieniu z największym do¬ 
tychczas samolotem tej firmy, mianowi¬ 
cie BOEING 707. Oblatanie prototypu 
przewidziane jest na koniec 1953 r. Ma 
on zabierać do 490 pasażerów. 


• Wicie osób zadaje sobie pytanie, 
jak można pomieścić w okręcie pod¬ 
wodnym kilkanaście wielotonowych, 
16 — 20 m długich rakiet między konty¬ 
nentalnych. 

Wyjaśniamy to na przykładzie rysunku 
przed staw :ająceg o przekrój amerykań¬ 
skiego atomowego okrętu podwodnego 
wyposażonego w pociski „Polaris'* i jesz¬ 
cze potężniejsze rakiety ri PoSddon” 
(z prawej}. 
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PAROWE HOBBY 

■ Rzadko spotykaną spe¬ 
cjalność modelarską obrał 
pewien właściciel kamie¬ 
niołomów P. Ayres, Buduje 
on mianowicie miniatury 
różnych maszyn parowych 
jedno 1 w-i elo cylindro¬ 
wych, które wprawia je¬ 
dnocześnie w ruch — do¬ 
prowadzając parę z jedne¬ 
go kotła będącego także 
wierną kopią swego orygi¬ 
nału. 

Zdjęcie przedstawia część 
tej bogatej kolekcji, oce¬ 
nianej na kilkadziesiąt ty¬ 
sięcy dolarów. 


JAK ROZMIESZCZONE 


CAMARGO IV 


SAMOCHODOWY SILNIK MODELARSKI 


• Najwięcej kłopotów modelarzom samochodowym sprawia dostoso¬ 
wanie silnika do bezpośredniego napędu. Dość oryginalne rozwiązanie za¬ 
stosowali modelarze włoscy. Wykorzystali oni dwa silniki , 7 Super Tigre” 
i skonstruowali specjalny silnik, który posiada te zale:y, że wykorzystać go 
można do bezpośredniego napędu oraz płynne] regulac;i obrotów. Silnik 
oraz model samochodu z takim napędem widoczny na zdjęciu niżej. 


Plany modelu jachtu motorowe¬ 
go „Camargo IV” opublikowane 
w nrze 9/65 „Modelarza” należycie 
zostały wykorzystane w Czechosło¬ 
wacji, Na tegorocznych Międzyna¬ 
rodowych Zawodach Ha dl os terowa¬ 
nych Modeli Pływających w Koli- 
nie Z. Skorepa zademonstrował 
wykonany według tych planów mo¬ 
del, który widzimy na zdjęciu obok. 








